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(WO01 70555A) Novelty - The steering system determines the required steering 
angle of the steered wheels from the rotation of the steering wheel, with correction of 
the steering angle in dependence on the driving dynamics of the automobile. A 
servo drive (6) operates as a variable torque booster, for ensuring constant 
performance of the driving dynamics elements over the full velocity range of the 
vehicle, the torque boost (M) determined from the vehicle velocity (V) and at least 
one parameter of the driving dynamics elements characterising the correction angle. 

Detailed Description - Also included are INDEPENDENT CLAIMS for the following: 

(a) a servo drive for a power-assisted steering system; 

(b) a method for determining the setting transducer current for a servo drive in a 
power-assisted steering system 

Use - The power-assisted steering system is used for an automobile. 

Advantage - The steering system provides improved driving stability and/or driving 

comfort. 
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Description of Drawing(s) - The figure shows a block circuit diagram of a servo 

drive for a power-assisted steering system. 

Servo drive 6, Torque boost M, Vehicle velocity V Dwq.2/2 
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S how all claims 1 .Servounterstutztes Lenksystem (1) eines Kraftfahrzeugs, wobei 
das Lenksystem (1) ein Lenkrad (2) zur Vorgabe eines gewunschten Lenkwinkels 
der Rader (3) des Kraftfahrzeugs, Fahrdynamikmittel (4) zur Uberlagerung des 
Lenkwinkels mit einem Korrekturwinkel, wobei der Korrekturwinkel nach dem 
Gesichtspunkt einer Erhohung der Fahrstabilitat und/oder des Fahrkomforts des 
Kraftfahrzeugs ermittelt wird, und einen Servoantrieb (6) aufweist, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Servoantrieb (6) als eine variable Momentenunterstutzung 
ausgebildet ist, wobei der Grad der Momentenunterstutzung (M) von der 
Geschwindigkeit (V) des Kraftfahrzeugs und von mindestens einer den 
Korrekturwinkel charakterisierenden GrQBe der Fahrdynamikmittel (4) abhangig ist. t 
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(3) Servounterstutztes Lenksystem eines Kraftfahrzeugs 

(S) Die Erfindung betrifft ein servounterstutztes Lenksy- 
stem (1) eines Kraftfahrzeuges, wobei das Lenksystem (1) 

ein Lenkrad (2) zur Vorgabe eines gewunschten Lenkwin- 

kels der Rader <3) des Kraftfahrzeugs, Fahrdynamikmittel 

(4) zur Uberlagerung des Lenkwinkels mit einem Korrek- 

turwinkel, wobei der Korrekturwinkel nach dem Gesichts- 

punkt einer Erhohung der Fahrstabilitat und/oder des 

Fahrkomforts des Kraftfahrzeugs ermittelt wird, und ei- 

nen Servoantrieb (6) aufweist. Um die Leistungsfahigkeit 

der Fahrdynamikmittel {4) uber den gesamten Geschwin- 

digkeitsbereich des Kraftfahrzeuges nahezu konstant zu 

halten, wird vorgeschlagen, dass der Servoantrieb (6) als 

eine variable Momentenunterstutzung ausgebiidet ist, 

wobei der Grad der Momentenunterstutzung (M) von der 

Gcschwindigkeit (V) des Kraftfahrzeuges und von minde- 
■ stens einer den Korrekturwinkel charakterisierenden Gro- 
, Be der Fahrdynamikmittel (4) abhangig ist. 
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C 0 DE 100 13 

Bcschrcibung 

Stand dcrTcchnik 

1 0001 1 Die vorlicgcndc Krfindung bclriiTl cin scrvounier- 5 
slulzles Lenksystem cincs Kraflfahrzeugs, wobei das Lenk- 
syslcm ein Lcnkrad zur Vorgabc eines gcwunschlcn Lenk- 
winkels der Rader des Kxalifahrzcugs. Fahrdynamikmittel 
zur Ubcrlagcrung des Lenkwinkels mil einem Korrektur- 
winkel, wobei der Korrekturwinkel nach dem Gesichlspunki 10 
ciner Erhohung der Fahrstabilital und/oder des Fahrkom- 
forts des Kraftfahrzeugs ennirielt wird. und einen Servoan- 
irieb aufweist. Die Erfindung betrifft auBerdem einen Servo- 
ant rieb cincs servounlcrslutzien Lenksystems eines Krafl- 
fahrzeugs, der als variable Momentenunterstutzung ausgc- 15 
bildei ist und der einen mil einem Wandlerstrom beauf- 
schlagbaren Wandler als Stelleinrichtung fur den Lenkwin- 
kcl der Rader des Kraftfahrzeugs und Mittcl zum ErmiUcln 
des Wandlerslromes in Abhangigkeit von zumindest der Gc- 
schwindigkeitdes Kraftfahrzeugs aufweist. SchlieBlich be- 20 
trifft die Erfindung ein Verfahren zum Ermitlcln des Wand- 
lerstroms eines als variable Momentenunterstutzung ausge- 
bildeten Servoantriebs eines servounterstutzten Lenksy- 
stems eines Kraftfahrzeugs, wobei der Servoantrieb einen 
mil dem Wandlerstrom beaufschlagbaren Wandler als Siell- 25 
einrichtung fiir den Lenkwinkel der Rader des Kraftfahr- 
zcugs aufweist und der Wandlerstrom in Abhangigkeit von 
zumindest der Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs ermittclt 
wird. 

10002] Bei den aus dem Stand der Technik bekannten 30 
Lenksysternen ist es bekannt, einen Servoantrieb zur Mo- 
men tenunterstutzung (Servorlenkung) vorzusehen. Bei den 
bekannten Servoantriebcn wird unterschieden nach hydrau- 
lischen, elektrohydraulischen und elektrischen Systemen. 
Bei hydraulischen Systemen gibt es eine Unterscheidung 35 
zwischen Systemen mit einer fest vorgegebenen Momenten- 
unterstulzung (normaie Servolenkung) und einer variablen . 
Momentenunterstutzung, bei der der Grad der Momenten- 
unterstulzung in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit des 
Kraftfahrzeugs gesteuert wird. Bei geringer Geschwindig- 40 
keit, bspw. beim Rangieren, ist der Kraftaufwand zur Betali- 
gung des Lenkrads durch einen Fahrer sehr gering. Mit zu- 
nehmender Geschwindigkeit wird der Kraftaufwand fur den 
Fahrer hoher. Durch die variable Momentenunterstutzung 
wird erreicht, dass das Lenksystem bei geringen Geschwin- 45 
digkeiten besonders leichtgangig isL, ohne jedoch bei hohe- 
ren Geschwindigkeiten schwammig zu wirken. Der Aufbau 
und die Funklion einer Servolenkung konnen dem Aufsatz 
"Servorantriebe fur Vorder- und Hinterradlenkungen in Per- 
sohenwagen", H. Bischof, G. Drager, W. Schleuter, Beiirag 50 
zur Tagung "Allradlenkungen w . Haus der Technik, Essen, 
2S./29. 11.1 989, Seiten 1 bis 16 entnommen werden, aufden 
hier ausdrucklich Bezug genommen wird. 
[0003] Aus dem Stand der Technik ist es des Weiteren be- 
kannt, in Lenksysternen Fahrdynamikmittel vorzusehen, urn 55 
den durch das Lenkrad vorgegebenen Lenkwinkel der Rader 
mit einem Korrekturwinkel zu uberlagern. Die Fahrdyna- 
mikmittel werden auch als fahrdynamisches Lenksystem 
(FLS) bezeichneu Zur Winkeluberlagerung wird ein soge- 
nanntes Uberlagerungsgetriebe eingesetzt. Der Aufbau und 60 
die Funktionsweisc eines fahrdynamischen Lenksystem ist 
ausfuhrlich in der DE40 31 316 Al beschricben, auf die 
hier ausdrucklich Bezug genommen wird. Mit Hilfe eines 
fahrdynamischen Lenksystems kann die Fahrdynamik, 
Fahrsichcrhcit sowic der Fahrzcugkomfort verbessert wcr- 65 
den. Eine kraftunterstutzende Funklion (Servolenkung) 
kann damit jedoch nicht erreicht werden. Der zu dem vorge- 
gebenen Lenkwinkel hinzuaddierte Korrekturwinkel vcran- 
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dert den talsachlichcn Txnkwinkcl der Riidcr. Der von dem 
Fahrer vorgegebene Txmkradcinschlag wind da bei nicht ver- 
andcrt und behall seine vorgegebene St el lung bei. 
(0004 1 Bei scrvountersliil/Jen Lcnk systemen, die sowohl 
einen Servoantrieb /.ur Momentenunterstutzung als auch 
Fahrdynamikmittel aul'weiscn, sind die Fahrdynaniikniittel 
ublichcrweisc zwischen dem Lenkrad und dem Servoantrieb 
angcordnel. Bei einer variablen Momentenunterstutzung hat 
das jedoch zur Folgc, dass der Servoantrieb die Dynamik 
der Fahrdynamikmittel, insbesondcrc die Dynamik cincs 
Elcklromotors (vgl. DE40 31 316 Al) der Fahrdynamik- 
miticl. beeinllussi. Die Leistungsfahigkeit der Fahrdyna- 
mikmiuel ist nicht tiber den gesamten Gcschwindigkeitsbc- 
reich des Kraflfahrzeugs gleich. Bei hoher Kraft f ah rzcugge- 
schwindigkeit ist die Momentenunterstutzung so gering, 
dass der Elektromotor der Fahrdynamikmittel gegen ein 
sehr hohes Gegen moment arbeiten muss. Die Folge davon 
isu dass der Elektromotor nur vcrlangsamt. bcschlcunigcn 
kann und die Lcnkeingriffe der Fahrdynamikmittel das 
Kraftfahrzeug nicht ausreichend schncil und zuvcrlassig sla- 
bilisieren bzw. den Fahrkomfort des Kraftfahrzeugs crhohen 
konnen. 

[0005] Deshalb ist es die Aufgabe der vorliegenden Erfin- 
dung, bei servorunterstutzten Lenksysternen, die sowohl 
Fahrdynamikiiuliel als auch eine variable Momentenunter- 
stutzung aufweisen, die Leistungsfahigkeit der Fahrdyna- 
mikmittel ubcr den gesamten Geschwindig kcitsbereich des 
Kraftfahrzeugs zu erhaltcn. 

[0006] Zur Losung dieser Aufgabe schlagl die Erfindung 
ausgehend von dem servorunterstutzten Lenksystem der 
eingangs genannten Art vor, dass der Servorantrieb als eine 
variable Momentenunterstutzung ausgebildet ist, wobei der 
Grad der Momentenunterstutzung von der Geschwindigkeit 
des Kraftfahrzeugs und von mindestens einer den Korrek- 
turwinkel charakterisierenden GrdBe der Fahrdynamikmittel 
abhangig ist 

[0007] Bei dem erfindungsgemaBen Lenksystem besitzt 
der als variable Momentenunterstutzung ausgebildete Ser- 
voantrieb somit nicht nur die Geschwindigkeit des Kraft- 
fahizeugs als EingangsgroBe. Der Servoantrieb ist um min- 
destens eine wcitere EingangsgroBe erganzU durch die der 
Grad der Momentenunterstutzung auch in Abhangigkeit von 
den Lenkeingriffen variiert werden kann, die von den Fahr- 
dynamikmitteln gefordert werden. Durch diese zusatzliche 
EingangsgroBen ist es moglich, den Grad der Momentenun- 
terstutzung durch den Servoantrieb derart einzustellen, dass 
die Leistungsfahigkeit der Fahrdynamikmittel tiber den ge- 
samten Geschwindigkeilsbereich des Kraflfahrzeugs nahezu 
konstant ist. Dadurch konnen die Fahrdynamikmittel die 
Fahrstabilital und den Fahlrkomfort des Kraftfahrzeugs be- 
sonders reaklionsschnell und zuverlassig verhessern. 
|0008] GemaB einer vorteilhaften Weiterbildung der vor- 
liegenden Erfindung wird vorgeschlagen, dass die Fahrdy- 
namikmittel einen Motor zur Erzeugung des Korrekturwin- 
kels auweisen, wobei die GroBen der Fahrdynamikmittel, 
die den Korrekturwinkel charakterisieren, als die Isr-Be- 
schleunigung des Motors und/oder als die Soll-Beschleuni- 
gung des Motors ausgebildet sind. Der Motor ist vorzugs- 
weise als ein Elektromotor ausgebildet. Die Ist-Beschlcuni- 
gung ist die gemessene Beschleunigung des Motors der 
Fahrdynamikmiitel. Die Soll-Bcschleunigung ist die von 
den Fahrdynamikmitteln errechnetc Beschleunigung des 
Motors. Der von den Fahrdynamikmitteln ermittelte Kor- 
rekturwinkel, insbesondere die Dauer der Uberlagerung des 
Lenkwinkels mil dem Korrekturwinkel, wird vor allcm 
durch diese beiden GroBen charakterisiert. 
10009] GemaB einer bevorzugten Ausfuhrungsform der 
vorliegenden Erfindung wird vorgeschlagen, dass der Ser- 
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voaniricb a Is cine hydraulischc Momenienunierstuizung 
ausgcbildci ist. Voricilhaflcrwcisc wcisl dcr Servoanl rich ei- 
nen mil einem Wandlerstrom beaufschlagbarcn Wandlcr als 
Sicl lei nrichi ung fur den Tjenkwinkcl dcr Riidcr des Krafl- 
fahrzeugs und Mind zum ErmiUeln des Wurtdlcrslroms in 
Abhangigkcit von dcr Gcschwindigkcil des Kraflfahrzeugs. 
dcr Isl-Beschlcunigung des Molors und dcr Soll-Bcschlcu- 
nigung des Molors auf. Dcr Wandlcr dieni als Slcllcinrich- 
mng in dem Lenkgctriebc des Lenksysienis und isi bei- 
spielswcise alscin Proponionalventil ausgcbildcl. 
[0010J GemaB cincr bevorzugten Ausfuhrungsform dcr 
vorlicgendcn Erfindung weisen die Mittcl zum Ennitlcln des 
Wandlcrslromes crstc Mittcl zum Bildcn cincs ersicn ge- 
schwindigkeiusabhangigen Wandlersiroms, zweile Mittcl 
zum Bilden cines zweilen von dcr Isl-Beschlcunigung des 
Molors und dcr Soll-Beschleunigung des Molors abhangi- 
gen WandlersLromes und dritte Mittel zum Bestimmen des 
Wandlersiroms aus dem ersicn Wandlcrslrom und dem 
zweilen Wandlcrslrom auf. 

1 0011 J Die ersicn Millel weisen vortcilhaftcrweisc ein 
Tic fpassfi Iter zum Filtem dcr Geschwindigkeitswerlc des 
Kraflfahrzeugs und eine Kcnnlinie auf, der der Zusammcn- 
hang zwischen den gefilienen GcschwindigkeiLswcrten und 
Wertcn fur den erslen Wandlerstroin zu entnehmen ist 
Durch die Fillerung der GeschwindigkeiLswerle des Krafl- 
fahrzeugs wird der Grad der Momentenunterstutzung der 
latsachlichen Gcschwindigkeit des Kraftfahrzeugs langsam 
angepassL Dadurch wird dcr subjektive Eindruck fur den 
Fahrer verbesseru insbesondere bei Fahrmanovern, in denen 
sich die Geschwindigkeil des Kraflfahrzeugs abrupt andert, 
bspw. bei ciner Volibremsung. Die Kennlinie ist in der Regel 
nichilinear. Mil Hilfe der Kennlinie kann ein gefilterter Ge- 
schwindigkeilswert. auf dem entsprechendeii Wert des ersten 
Wandlerstrom abgebildet werden. 

[0012] Es wird des Weiteren vorgeschlagen, dass die 
zweilen Miltel einen DifFerenzierer zum Bilden einer Diffe- 
renzbeschleunigung aus der Differenz der Ist-Beschleuni- 
gung des Motors und der Soll-Beschleunigung des Molors, 
einen Betragsbildner zum Bilden des Betrags der Differenz- 
beschleunigung, eincn Muliiplizierer zur Mulliplikation der 
Differenzbeschleunigung nut einem vorgebbaren Faktor 
und ein Totzeilgiicd zum Bilden des zweiten Wandlerstroms 
durch Beaufschlagen des mit dem Faktor multiplizienen Be- 
trags der Differenzbeschleunigung mit einer vorgebbaren 
Totzeit aufweisen. Der Tolbereich dient dazu, bei kleinen 
Molorbewegungcn keine unnotigen Schwankungen in der 
Momentenunterstutzung hervorzurufen. Durch Variaiion 
des vorgebbaren Faktors kann die Amplitude des zweilen 
Wandlerstroms und damit der Einfl uss des zweilen Wandler- 
slroms auf den Gcsaml-WandlersU-om verandert werden. 
J0013] Die dritten Millel weisen vorteilhafterweise einen 
Addierer zum Bilden des WandlerstrOms durch Addition* des 
erslen Wandlersiroms und des zweiten Wandlerstroms auf. 
Der ermiltelte Wandlerstrom wird an den Wandler angelegt, 
der dann die cntsprechende Momentenunterstutzung be- 
wirkt. 

[0014] Als eine weitere Losung der Aufgabe der vorlie- 
genden Erfindung wird ausgehend von dem Scrvoantrieb ei- 
nes servounlerslutztcn Lenksysienis der eingangs gcnannlen 
Art vorgeschlagen, dass das Lcnksystem Fahrdyn ami k mittel 
zur Uberlagcrung des Lenkwinkels mil einem Korrcktur- 
winkcl auf wcisl, wobci dcr Korrckturwinkel nach dem Ge- 
sichtspunkt einer Erhohung der Fahrstabililat und/oder des 
Fahrkomfons des Kraftfahrzeugs ermitieli wird, und dass 
die Mittel zum Ennitlcln des Wandlersiroms die sen in Ab- 
hangigkcit von mindestens einer den Korreklurwinkel cha- 
raklcrisiercndcn GroBc dcr Fahrdynamikmitiel ermiiteln. 
[0015] SchlicBlich wird als cine weitere Losung der Auf- 



gabe dcr vorlicgendcn Erfindung ausgehend von dem Vcr- 
I'ahren zum Krmitleln des Wandlersiroms cines Scrvoan- 
iriebs der eingangs gcnannlen Art vorgeschlagen, dass das 
Txmk system Fahrdynamikmitiel zur Uberlagcrung des 

5 Lenkwinkels mil einem Korrckturwinkel aufweist, wobci 
dcr Korreklurwinkel nach dem Gesichtspunkt cincr Erho- 
hung der Fahrstabililat und/oder des Fahrkomfons des 
Kraflfahrzeugs ermine It wird. und dass der Wandlcrslrom in 
Abhiingigkcii von mindestens cincr den Korreklurwinkel 

10 charakicrisicrcnden GroBc der Fahrdynamikmitiel crtnillcll 
wi rd. 

[0016] Ein bevorzuglcs Ausfuhrungsbeispicl der vorlic- 
gendcn Erfindung wird im Folgcndcn anhand der Zcichnun- 
gen nahcr erlautcrt. Es zcigen 
15 [0017] Fig. .1 eine symbolische Darslellung eincs erfin- 
dungsgemaBen Lenksystems gemaB einer bevorzugien Aus- 
fuhrungsform; und 

[0018] Fig. 2 ein Blockschaltbild cincs erfindungsgema- 
Ben Servoantricbs des servounterstutzlen Lenksystems aus 

20 Fig. 1 gemaB einer bevorzugten Ausfuhrungsform. 

[0019] In Fig. 1 ist das erfindungsgemaBe scrvountcr- 
stuizte Lcnksystem eines Kraflfahrzeugs in seiner Gesaml- 
heit mit dem Bezugszeichen 1 bezeichnet. Das Lenksystem 
1 weist ein Lenkrad 2 zur Vorgabe eines gewunschten Lenk- 

25 winkels der lenkbaren Rader 3 des Kraflfahrzeugs auf. Dem 
Lenkrad 2 nachgeordnet weist das Lenksystem 1 Fahrdyna- 
mikmitiel 4 zur Uberlagerung des Lenkwinkels mil einem 
Korreklurwinkel auf. Der Aufbau und die Funktionsweise 
der Fahrdynamikmitiel 4 ist ausfuhrlich in der 

30 DE 40 3 1 3 1 6 A 1 beschrieben, aiif die hier ausdriicklich Be- 
zug genommen wird. Der Korrekturwinkel wird nach dem 
Gesichtspunkt einer Erhohung der Fahrstabililat und/oder 
des Fahrkomforts des Kraftfahrzeugs ermittelt Die Falirdy- 
namikmittel 4 weisen einen Motor 5, insbesondere einen 

35 Elektromoton zur Erzeugung des Korrekturwinkels auf. 
[0020] Den Fahrdyn amikmitteln 4 nachgeordnet weist das 
Lenksystem 1 einen Servoantrieb 6 auf, der als eine variable 
hydraulische Momentenunterstutzung ausgebildet ist. 
Selbstverstandlich kann der Servorantrieb 6 auch als eine 

40 elektrohydraulische oder als eine elektrische Momentenun- 
terstutzung ausgebildet sein. Der Servorantrieb 6 weist eine 
als Wandler 7 ausgebildete Stelieinrichtung fur ein Lenkge- 
triebe 8 des Lenksystems 1 auf, uber die der gewunschte 
Lenkwihkel der Rader3 des Kraftfahrzeugs eingestellt wird. 

45 Der Wandler 7 ist bspw. als ein Proponionalventil ausgebil- 
det. 

[0021] In Fig. 2 ist ein Blockschaltbild des Servoantriebs 
6 dargesiellt. Der Grad der Momentenunterstutzung M des 
Servoantriebs 6 wird in Abhangigkeit von der Geschwindig- 

50 keii V des Kraftfahrzeugs gesteuert. ErfindungsgemaB wird 
der Grad der Momenlenunterstiitzung M zusatzlich von 
mindestens einer weiteren den Korrekturwinkel charaktcri- 
sierenden GroBe der Fahrdynamikmitiel 4 gesteueru In dem 
Ausfuhrungsbeispiel aus Fig. 2 sind als weilere Eingangs- 

55 groBen des Servoantriebs 6 die Isl-Beschleunigung a_isi des 
Motors 5 der Fahrdynamikmitiel 4 UYid die Soll-Beschleuni- 
gung a_soll des Motors 5 vorgesehen. Der Wandler 7 des 
Servoantriebs 6 ist mit einem Wandlerstrom I_w beauf- 
schlagbar. der ein MaB fur den Grad der Momenienunier- 

60 stiitzung M ist. Der • Servoanlrieb 6 weist Miucl 9 7.um Er- 
miiteln des Wandlerstrom I_w in Abhangigkcil von dcr Gc- 
schwindigkcil V des Kraftfahrzeugs, der Ist-Bcschlcuni- 
gung a_ist und der Soll-Beschleunigung a_soll des Molors 5 
auf. 

65 [0022] Die Mittcl 9 zum Ermiucln des Wandlcrslrom I_w 
weisen ihrerseits erste Mittel 10 zum Bilden eines erslen ge- 
schwindigkeiisabharigigen Wandlerstrom I_V auf. Die er- 
slen Mittel 10 umfassen ein Ticf pass filler 11 zum Filtem der 
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Geschwindigkeilswcnc V dcs Kraftfahrzeugs und cine 
Kcnnlinic 12. Dcr Kcnnlinic 12 kann dcr Zusammenhang 
zwischen den gchllcrlen Geschwindigkcilswcrlcn V f unci 
den cnisprcchcnricn Werlcn fur den ersten Wandlcrslroni 
I. V enlnomnicn werden. 5 
1 0023 1 Die Mill el 9 /.urn Emiittcln dcs Wandlcrstroms T w 
wcisen auBcrdem zwcile Mittel 13 zum Bilden cincs zwei- 
ten von der Isl-Bcschleunigung a Jsl und dcr Soll-BcschJcu- 
nigung a_soll des Motors 5 abhangigen Wandlersirom I . a 
auf. Die zweiten Mitiel 13 umfasscn eincn Differcnzicrcr 14 10 
zum Bilden einer Differenzbeschleunigung a_ditT aus dcr 
Differenz der Ist-Beschleunigung a_isi und der Soll-Be- 
schleunigung a_so!l des Moiors 5. AuBerdcm umfasscn sie 
eincn Bciragsbildner zum Bilden des Bctrags der DilTcrcnz- 
bcschleunigung a_diff und einen Multiplizierer zur Muhi- 15 
plikation der Differenzbeschleunigung a_diff mil eincin 
vorgebbaren Faktor k. Durch Variation des Faktors k kann 
die Amplitude dcs zweiten Wandlcrstroms I_a und damil dcr 
Einfluss des zweiten Wandlerstroms I_a auf den Gesamt- 
Wandlerstrom I_w vcrandert werden. In dem Ausfuhrungs- 20 
beispiel aus Fig. 2 sind der Betragsbildner und der MultipH- 
zierer in einem gemeinsamen Funktionsblock 15 zusam- 
mengefasst SchlieBlich umfassen die zweiten Mittel 13 ein 
Totzeitglied 16 zum Bilden des zweiten Wandlerstroms I_a 
durch Beaufschlagen des niiL dem Faktor k inulliplizierten 25 
Betrags T_a der Differenzbeschleunigung a_difF mil einer 
vorgebbaren Totzeit T_L 

[0024] SchlieBlich weisen die Mittel 9 zum Ermittein des 
Wandlerstrom I_w als ein Addierer ausgebildete dritte Mil- 
tel 17 auf, die durch Addition des ersten Wandlerstrom I_V 30 
und des zweiten Wandlerstroms I_a den Wandlerstrom I_w 
bilden. 

[0025] Der Wandlerstrom I_w des erfindungsgemaBen 
Servoantriebs 6 wird also sowohl in Abhangigkeit der Ge- 
schwindigkeit V des Kraftfahrzeugs als auch in Abhangig- 35 
keit von dem Betriebszustand der Fahrdynamikmittei 4 er- 
mittelt. Der Wandlerstrom I_w wird an den Wandler 7 ge- 
fiihrt der eine entsprechende Mornentenunterstutzung M 
bewirkt, Mit Hilfe des erfindungsgemaBen Servoantriebs 6 
ist es moglich, die Leistungsfahigkeit der Fahrdynamikmit- 40 
tel 4 uber den gesamten Geschwindigkeitsbereich des Kraft- 
fahrzeug nahezu konstant zu h alien. Dadurch kann die Fahr- 
stabilitat und der Fahrkomfort des Kraftfahrzeugs besonders 
schnell und zuverlassig erhoht werden. 

45 

Paten tanspriiche 

1. Servounterstiitztes Lenksystem (1) eines Kraftfahr- 
zeugs, wobei das Lenksystem (1) ein Lenkrad (2) zur 
Vorgabe eines gewiinschten Lenkwinkels der Rader (3) so 
des Kraftfahrzeugs, Fahrdynamikmittei (4) zur Uberla- 
gerung des Lenkwinkels mit einem Korrekturwinkei, 
wobei der Korrekturwinkei nach dem Gesichtspunkt 
einer Erhohung der Fahrstabilitat und/oder des Fahr- 
komforts des Kraftfahrzeugs ermittell wird, und einen 55 
Servoantrieb (6) aufweist, dadurch gekennzeichnet, 
dass der Servoantrieb (6) als eine variable Mornenten- 
unterstutzung ausgebildet ist, wobei der Grad der Mo- 
mentenunterstutzung (M) von der Geschwindigkeit (V) 
des Kraftfahrzeugs und von mindestens einer den Kor- 60 
rekturwinkcl charaklerisiercnden GroBc der Fahrdyna- 
mikmittei (4) abhangig ist. 

2. Lenksystem (1) nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Fahrdynamikmittei (4) einen Motor 
(5) zur Erzcugung dcs Korrckturwinkcls aufweisen, 65 
wobei die GroBen der Fahrdynamikmittei (4), die den 
Korrekturwinkei charakterisieren. uis die Ist-Beschleu- 
nigung (a_ist) des Motors (5) und/oder als die Soll-Bc- 



schlcunigung (a. soli) dcs Moiors (5) ausgcbildci sind. 

3. Lcnksysicm (1) nach Anspruch 1 odcr 2, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Servoantrieb (6) als eine hy- 
draulische Momcnlenunlcrstuly.ung ausgcbildci ist. 

4. Ixnksysiem CD nach Anspruch 2 oder 3, dadurch 
gekennzeichnet, dass dcr Servoantrieb (6) eincn mit ei- 
nem Wandlerstrom (I.w) beau fsch lag barcn Wandler 
(7) als Slcllcinrichtung fur den Lenkwinkcl der Rader 
(3) des Kraftfahrzeugs und Mitiel (9) zum lirmitieln 
des Wandlerstroms (I_w) in Abhangigkeit von dcr Ge- 
schwindigkeit (V) des Kraftfahrzeugs, dcr Isi-Be- 
schleunigung (a_ist) des Motors (5) und dcr Soll-Be- 
schleunigung (a_soll) des Motors (5) aufweist. 

5. Lenksystem (1) nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet. dass die Mittel (9) zum Ennitteln dcs Wand- 
lerstroms (l_w) erste Mittel (10) zum Bilden eines er- 
sten geschwindigkeitsabhangigen Wandlerstroms 
(I V), zweite Mittel (13) zum Bilden cincs zweiten von 
der Ist-Beschleunigung (a_ist) des Motors (5) und der 
Soll-Beschleunigung (a_soll) des Motors (5) abhangi- 
gen Wandlerstroms (I_a) und dritte Mittel (17) zum 
Bilden des Wandlerstroms (I_w) aus dem ersten Wand- 
lerstrom (I_V) und dem zweiten Wandlerstrom (I_a) 
aufweisen. 

6. Lenksystem (1) nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die ersten Mittel (10) ein Tiefpassfilter 
(11) zum Hitern der Geschwindigkeilswerte (V) des 
Kraftfahrzeugs und eine Kennlinic (12) aufweisen, dcr 
der Zusammenhang zwischen den gefilterten Ge- 
schwindigkeitswerten (V_f) und Werten fur den ersten 
Wandlerstrom (I_V) zu entnehmen ist. 

7. Lenksystem (1) nach Anspruch 5 oder 6, dadurch 
gekennzeichnet, dass die zweiten Mittel (13) einen Dif- 
ferenzierer (14) zum Bilden einer Differenzbeschleuni- 
gung (a_diff) aus der Differenz der Ist-Beschleunigung 
(a_ist) des Motors (5) und der Soll-Beschleunigung 
(a_soil) des Motors (5), einen Betragsbildner (15) zum 
Bilden des Betrags der Differerizbeschleunigung 
(a_dif¥) ? einen Multiplizierer (15) zur Multiplikation 
der Differenzbeschleunigung (a_diff) mil einem vor- 
gebbaren Faktor (k) und ein Totzeitglied (16) zum Bil- 
den des zweiten Wandlerstroms (I_a) durch Beauf- 
schlagen des mit dem Faktor (k) multiplizierten Be- 
trags (1' a) der Differenzbeschleunigung (a diff) mit 
einer vorgebaren Totzeit (T_t) aufweisen. 

8. Lenksystem (1) nach einem der Anspruche 5 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, dass die dritten Mittel (17) ei- 
nen Addierer zum Bilden des Wandlerstroms (I_w) 
durch Addition des ersten Wandlerstroms (I_V) und 
des zweiten Wandlerstroms (I_a) aufweisen. 

9. Servoantrieb (6) eines servounierstutzten Lenksy- 
stems (1) eines Kraftfahrzeugs, der als variable Mo- 
mentenunterstiitzung ausgebildet ist und der einen mit 
einem Wandlerstrom (I_w) beaufschlagbaren Wandler 
(7) als Steileinrichtung fiir den Lenkwinkel der Rader 

(3) des Kraftfahrzeugs und Mittel (9) zum Ermittein 
des Wandlerstromes (T_w) in Abhangigkeit von zumin- 
dest der Geschwindigkeit (V) des Kraftfahrzeugs auf- 
weist, dadurch gekennzeichneL dass das Lenksystem 
(1) Fahrdynamikmittei (4) zur Uberlagerung des Lenk- 
winkels mit einem Korrekturwinkei aufweist, wobei 
der Korrekturwinkei nach dem Gesichtspunkt einer Er- 
hohung der Fahrstabilitat und/oder des Fahrkomforts 
des Kraftfahrzeugs ermine It wird. und dass die Mittel 
(9) zum Ennitteln dcs Wandlcrstroms (I_w) dicscn in 
Abhangigkeit von mindestens einer den Korrekturwin- 
kei charakterisierenden GroBe der Fahrdynamikmittei 

(4) ennitteln. 
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10. Vcrfahrcn zuni Enniiteln dcs Wandlcrsiroms (T w) 
eincs als variable Momenlenunlerslul/.ung ausgcbilde- 
icn Scrvoanlricbs (6) eincs servounterstutzien Lenksy- 
slenis ( I ) cincs Krafl fahr/cugs, wobci (icr Scrvoanl rich 
(6) eincn mil dcm Wandlcrslroni (I„w) beaufschlagba- 5 
rcn Wandlcr (7) als Stcl lei nrich lung fur den Lenkwin- 
kel der Radcr (3) dcs Krafl fahr/cugs aufweisl und dcr 
Wandlcrslroni (I w) in Abhiingigkeii von /umindesi 
dcr Gcschwindigkcil (V) dcs Kraft fahr/cugs cmiiuelt 
wird, dadurch gckcnnzcichneU dass das Lenksysiem M) 
(1) Fahrdynatnikmittcl (4) zur Uberlagerung dcs Lcnk- 
winkels mil einem Korrekturwinkel aufweisl, wobei 
der Korrckiurwinkcl nach dem Gesichispunkl eincr Er- 
hohung dcr Fahrsiabililal und/oder dcs Fahrkomfons 
dcs Krafl f ah r/eugs ennitlell wird, und dass dcr Wand- 15 
lerslrom (I w) in Abhangigkeil. von mindestens einer 
den Korrekuirwinkel charakterisierenden Gr6Be der 
Fahrdynainikmittcl (4) crnri licit wird. 
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